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Легирование меди вольфрамом приводит к существенным изменениям характера 
зависимости ХП, которое показано на рис. 6. Видно, что их наклон, а значит и значение 
коэффициента k (таблица 2) существенно возрастают по сравнению с медью в 
несколько раз, что свидетельствует об изменении деформационного поведения 
легированной фольги. 
Важным экспериментальным результатом является выявление перегибов на 
экспериментальных зависимостях ХП. Это явление, известно для массивных 
материалов, полученных методами интенсивной пластической деформации, принято 
связывать с переходом в наноструктурное состояние и соответственно с изменением 
механизма пластической деформации. 
В результате выполненных исследований можно сделать следующие выводы: 
1) Выявлено, что для достижения нанометровой размерности зеренной структуры 
конденсата чистых металлов необходимо снижать температуру подложки ниже 0°С, что 
является технологически неоправданным. 
2) Показано, что наиболее эффективным средством диспергирования зереной 
структуры, а также методом увеличения прочностных свойств конденсата меди 
является легирование нерастворимыми в ней тугоплавкими металлами (W).  
3) Характер зернограничного упрочнения в фольгах Fe, Cu, описывается 
уравнением Холла-Петча.  
4) Легирование меди W приводит к увеличению значения коэффициента k в 
уравнения Холла-Петча.  
5) Для конденсата системы Cu-W, определенные структурные границы перехода 
в нанокристаллическое состояние. 
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ЕКСПЕРИМЕНТАЛЬНІ ДОСЛІДЖЕННЯ ТЕПЛОВОЇ НАВАНТАЖЕНОСТІ 
ПАР ТЕРТЯ БАРАБАННИХ ГАЛЬМ АВТОТРАНСПОРТНИХ ЗАСОБІВ 
Представлені результати експериментальних досліджень теплових процесів, що відбуваються в 
барабанних гальмах автотранспортних засобів, при природному і примусовому їх охолодженні 
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на типових режимах випробувань. Представлені об’єкти і методика проведення досліджень, а 
також необхідне обладнання. 
Results of experimental investigations of the thermal processes occurring in drum-type brakes with 
natural and forced cooling on typical modes of tests are presented. Objects and a technique of carrying 
out of investigations also as required equipment are presented. 
 
Тепловий стан окремих механізмів, що працюють за умови підвищених робочих 
навантажень, є визначальним фактором при розробці конструкції, базових параметрів, 
матеріалів. Це безпосередньо стосується автомобільних барабанних гальм, теплова 
навантаженість яких є значною і їх працездатність обмежена певним діапазоном 
температур [1]. 
Дослідженню теплового стану барабанних гальм автомобілів присвячено роботи 
[2-3 та ін.]. 
При випробовуванні гальм ГАЗ-53А та ЗиЛ-130 при тривалому режимі 
гальмування (дорога Ош-Хорог на Памірі) поверхневі температури задніх гальмових 
механізмів досягали 300-400 °С та 250-300 °С відповідно [2]. При повторно-
короткочасному гальмуванні гальм автомобіля ЗиЛ-130 в міських умовах поверхнева 
температура досягала 210 °С, а при тривалому гальмуванні в гірських умовах Криму – 
200-300 °С [3]. В результаті згаданих випробовувань було виявлено інтенсивне 
зношення фрикційних пар гальм. 
При вказаних вище температурах спостерігається зниження коефіцієнту тертя, а 
отже і ефективності гальмування. Тому тепловий стан барабанних гальм та шляхи його 
зниження потребують детального дослідження. Слід зазначити, що дослідження на 
типових режимах дозволяють об’єктивніше оцінити тепловий стан та енергоємність 
гальм 
Метою даної статті є експериментальні дослідження теплових процесів, що 
відбуваються в барабанних гальмах автотранспортних засобів, при природному і 
примусовому їх охолодженні на типових режимах випробувань. 
У відповідності з метою, задачами досліджень є: оцінка теплонавантаженості пар 
тертя барабанних гальм автотранспортних засобів при їх природному та примусовому 
охолодженні на типових режимах випробовування; встановлення впливу величини 
вхідних параметрів на теплонавантаженість пар тертя гальм; оцінка довговічності пар 
тертя барабанних гальм з примусовим охолодженням. 
Об’єкти експериментальних досліджень. В ролі об’єкту дослідження взято пари 
тертя задніх колісних барабанних гальм вантажного автомобіля ЗИЛ з повною масою 11 
т (серійні та з вмонтованими на них пристроями для зниження теплонавантаження за 
допомогою ефекту теплової труби). 
Для підвищення енергоємності пар тертя барабанно-колодкових гальм 
автотранспортних засобів було розроблено пристрій [4], конструкція якого дозволила 
ефективно використати внутрішній об’єм гальмового механізму, кондуктивний вид 
теплообміну та ефект «теплової труби».  
Більш детально зовнішній вигляд фрагменту пристрою для інтенсифікації 
охолодження барабанних гальм можна побачити на рис. 1. 
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Рис. 1. Фрагмент пристрою для зниження теплонавантаженості барабанних гальм 
автотранспортних засобів: 1- фрикційна накладка; 2 – гальмова колодка; 3 – фіксуюча 
гайка; 4 – штуцер; 5 - теплова труба; А, Б, В – зони теплової труби: випаровування, 
транспорту та конденсації 
Загалом розглядалися чотири варіанти виконання об’єкту дослідження (табл. 1), 
щоб виявити ефективне виконання для кожного з режимів випробувань. 
 
          Таблиця 1 
Класифікація варіантів виконання об’єкту дослідження 
Варіант виконання Короткий опис варіанту виконання об’єкту дослідження 
І-ий Серійна пара тертя з природним охолодженням 
ІІ-ий Пара тертя з вмонтованим на гальмовій колодці пристроєм для 
інтенсифікації охолодження типу „теплова трубка” (8 малих 
теплових труб з оребренням на кожній гальмовій колодці) 
ІІІ-ий Пара тертя з вмонтованим на гальмовій колодці пристроєм для 
інтенсифікації охолодження типу „теплова трубка” (2 теплові 
труби без оребрення з 16 секціями зони нагрівання на кожній 
гальмовій колодці) 
ІV-ий Пара тертя з вмонтованим на гальмовій колодці пристроєм для 
інтенсифікації охолодження типу „теплова трубка” (2 теплові 
труби з оребренням та з 16 секціями зони нагрівання на кожній 
гальмовій колодці) 
Другий та третій варіанти виконання пар тертя задніх колісних барабанних гальм 
автомобіля з вмонтованими на них пристроями для примусового охолодження показані 
на рис. 2 та 3. 
Вимоги до умов проведення експериментальних досліджень: умови і методика 
експериментальних досліджень відповідають вимогам ДСТУ UN/ECE R 13-09:2002 [5]; 
засоби вимірювань, що застосовуються при експериментальних дослідженнях були 
перевірені за ДСТУ 2708-94; роботи проводились відповідно до вимог технічної та 
пожежної безпеки; при проведенні дорожніх випробовувань до технічного стану вузлів 
та агрегатів автотранспортних засобів висуваються певні умови, а також вимоги до 
профілю, довжини, стану покриття дороги та метеорологічним умовам, узгодженні з 
нормами ДСТУ 3649-97 та [5].  
Відповідно до норм, дорожні експериментальні дослідження проводились на 
ділянці маршруту Харків - Красноград на вантажному автомобілі ЗИЛ з повною масою 
11 т. Циклічні випробовування виконувались автомобілем згідно [5]. Крім того, 
проводились випробування типу: І (2,5 хвилин) шляхом буксирування по 
горизонтальній ділянці дороги загальмованого  автотранспортного засобу при допомозі 
спеціального автомобіля-тягача протягом двох з половиною хвилин зі швидкістю 30 
км/год з тяговим зусиллям в зчіпному пристрої 0,107 gMa; ІІ (12 хвилин) шляхом 
буксирування зі швидкістю 30 км/год по горизонтальній ділянці довжиною 6 км 
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загальмованого автомобільного засобу при допомозі спеціального автомобіля-тягача з 
тяговим зусиллям в зчіпному пристрої 0,06 gMa.  
а)   б)  
Рис. 2 а,б Другий варіант виконання об’єкту дослідження в зборі (а) та без гальмівного 
барабану (б): 1 – гальмовий барабан; 2 – гальмова колодка; 3 – фрикційна накладка;     4 
– теплова труба; 5 – ребро зони охолодження;    6 – теплопровідна вставка ; 7 – 
теплознімальна пластина. 
а)  б)  
Рис. 3 а,б Третій варіант виконання об’єкту дослідження: переобладнана гальмівна 
колодка на ободі колеса (а) та її вигляд зі сторони накладок (б); 1 – гальмова колодка; 2 
– фрикційна накладка; 3 – теплова труба; 4 – секція зони нагрівання; 5 – теплопровідна 
вставка ; 6  – теплознімальна пластина. 
Стенд для випробовування барабанних гальм. З огляду на необхідність 
здійснення великої кількості випробувань на різних режимах гальмування стенд 
повинен мати властивості, які дозволяють здійснювати гальмування, відповідні до 
випробовувань типу І та ІІ. 
При цьому реєстрації та розрахунку підлягали наступні параметри: час 
гальмування; кутова швидкість гальмівного барабану; температури характерних точок 
деталей пар тертя гальма; гальмівний момент, що створюється механізмом. 
У відповідності з цими умовами був створений стенд (рис. 4), основні деталі, якого 
кріпляться на рамі (дві балки двотаврового перерізу з поперечними перегородками для 
збільшення жорсткості), що розміщена на опорах. 
 
Рис. 4. Гальмовий стенд: 1 - інерційна маса; 2 - термопари; 3 - сопло повітряного 
охолодження гальм; 4 - компресор; 5 - привід гальм; 6 - спідометр; 7 - двигун; 8 - 
ресивер; 9 – фрикційне зчеплення; 10- гальмовий кран; 11 – коробка зміни передач; 12 - 
опора; 13 - вал; 14 - пневмопровід; 15 - конічна передача; 16 - манометр гальмової 
камери; 17 - гальмова камера; 18 - теплова труба; 19 - гальмовий барабан. 
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Дослідження динаміки зміни поверхневої температури зі зміною 
навантаженості пар тертя гальма при природному та примусовому охолодженні. 
При дослідженні впливу чинників на тепловий стан пар тертя гальмового механізму при 
русі автотранспортного засобу змінною стану вважали експериментально визначену 
поверхневу температуру їх деталей, яку фіксували за допомогою термопар. До 
чинників, які впливають на хід процесу віднесли: час гальмування, який регулювався 
натисканням педалі гальма з кабіни водія та вимірювався таймером; початкова 
температура, яка вимірювалася термопарами перед проведенням досліду; гальмівний 
момент, що визначався аналітично. Кодування чинників здійснювалося згідно методики 
наведеної в [6], що дозволило перейти від системи координат у натуральних одиницях 
до системи координат у кодованій формі. 
Час гальмування, що регулювався тривалістю натискання педалі гальма з кабіни 
водія та вимірювався таймером; початкову температуру, що регулювалася попереднім 
тепловим навантаженням на пари тертя і вимірювалася термопарами перед 
проведенням досліду; гальмівний момент змінювався в залежності від типу 
випробувань змінювали відповідно від 60 до 150 с, від 20 до 100 ºС та від 850 до 1520 
Нм. 
Ввели позначення: τ=1x , 02 Tx = , ГМx =3 , Ty = , де τ  – час гальмування; 0T  – початкова 
температура; ГМ  - гальмівний момент у парі тертя. 
Тоді чинники набули таких значень: мінімальні: 60min1 =x с, 20min2 =x °С, 
850min3 =x Нм; максимальні: 150max1 =x с, 100max2 =x °С, 1520max3 =x Нм; середні: 
1051 =cx с, 602 =cx °С, 11853 =cx Нм. 
Інтервали зміни значень чинників: 451 =h с, 402 =h °С, 3353 =h Нм. 
При вивченні впливу декількох чинників на змінну стану використовували 
дробовий чинниковий експеримент типу 24-1. Складали матрицю планування 
експерименту, тобто план, який вміщував запис усіх комбінацій чинників в кодованій 
формі та робочу матрицю, де всі кодовані значення чинників замінили дійсними (табл. 
2) і згідно з нею проводили експерименти. Дослідження проводили при температурі 
повітря 20 ºС коефіцієнтові кочення 0,8 (для сухого асфальту).  Враховуючи, що на 
значення вихідної змінної впливали похибки, досліди повторювали чотири рази. За 
цього отримали m  паралельних значень змінної стану. Після отримання результатів 
експериментів визначили середнє значення функції відгуку uy  u -го рядка матриці 
планування (табл. 3). 
           Таблиця 2 
Матриця планування експерименту 
Значення чинників 
Умовна одиниця Фактична величина 
Номер 
експери-
менту 
∗
0х  
1х  2х  3х  τ , с 0T , ºС ГМ , Нм 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
+1 
–1 
+1 
–1 
+1 
–1 
+1 
–1 
+1 
+1 
–1 
–1 
+1 
+1 
–1 
–1 
+1 
+1 
+1 
+1 
–1 
–1 
–1 
–1 
150 
60 
150 
60 
150 
60 
150 
60 
100 
100 
20 
20 
100 
100 
20 
20 
1520 
1520 
1520 
1520 
850 
850 
850 
850 
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∗   Примітка: 0х  –  стовпець значень фіктивної величини 
За середніми значеннями функції відгуку відшукували рівняння лінійної моделі 
або рівняння регресії: 
- для першого варіанту виконання пар тертя гальма                       
Г
I MТТ 9,315,349,322,144 0 +++= τ ,   (1) 
- для другого варіанту виконання пар тертя гальма            
Г
II MТТ 3,297,335,307,137 0 +++= τ ,   (2) 
 - для третього варіанту виконання пар тертя гальма        
Г
III MТТ 9,273,33293,133 0 +++= τ ,   (3) 
- для четвертого варіанту виконання пар тертя гальма   
Г
IV MТТ 8,262,335,269,127 0 +++= τ .   (4) 
Після визначення коефіцієнтів проводили статистичний аналіз рівняння регресії на 
трьох етапах: оцінка дисперсії відтворення або помилки експерименту; оцінка 
значимості коефіцієнтів рівняння регресії; оцінка адекватності регресійної моделі. 
 
         Таблиця 3 
Експериментальні значення функції відгуку для всіх варіантів виконання пар тертя 
гальма  
Експериментальні значення функції відгуку 
1y  2y  3y  
Варіант виконання 
Номер 
експерим
енту 
І ІІ ІІІ ІV І ІІ ІІІ ІV І ІІ ІІІ ІV 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
250 
185 
197 
105 
185 
121 
109 
45 
235 
180 
190 
101 
183 
112 
102 
44 
231 
170 
185 
90 
170 
119 
99 
45 
219 
170 
179 
87 
160 
111 
96 
44 
251 
161 
170 
104 
160 
117 
109 
50 
237 
154 
163 
100 
155 
116 
101 
51 
229 
152 
155 
101 
145 
110 
97 
48 
212 
150 
149 
89 
143 
110 
88 
45 
252 
172 
173 
99 
179 
123 
100 
48 
236 
168 
166 
92 
167 
122 
96 
46 
228 
166 
160 
88 
160 
123 
94 
47 
214 
163 
148 
86 
158 
122 
90 
43 
Експериментальні 
значення функції відгуку 
4y  
uy  
Варіант виконання 
Номер 
експеримент
у 
І ІІ ІІІ ІV І ІІ ІІІ ІV 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
239 
175 
175 
109 
173 
116 
111 
50 
222 
166 
165 
97 
174 
116 
100 
50 
219 
161 
151 
93 
170 
112 
104 
44 
210 
160 
147 
91 
167 
108 
89 
43 
248 
173 
179 
104 
174 
119 
107 
48 
233 
167 
171 
98 
170 
117 
100 
48 
227 
162 
163 
93 
161 
116 
99 
46 
214 
161 
156 
88 
157 
113 
91 
44 
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В табл. 4 наведені результати статистичного аналізу рівнянь регресій. Величина 
табличних значень критеріїв Кохнера, Ст’юдента, Фішера становить відповідно: 0,52; 
2,06; 2,78 [6]. Оскільки розрахункові значення критерію Кохнера (табл. 4) менші за його 
табличне значення, то гіпотеза про однорідність дисперсії справедлива. Помітно, що 
розрахункові значення критерію Ст’юдента для кожного критерію рівнянь регресії 
значно більші за табличне значення цього критерію, а це доводить, що всі критерії є 
значимими. Розрахункові значення критерію Фішера менші за табличні значення, отже 
рівняння регресії є адекватними. 
Аналіз отриманих результатів дає змогу зробити висновок, що запропоновані 
рівняння регресії (1 – 4) адекватно описують процес, оскільки, порівняння 
розрахункових значень поверхневої температури пар тертя з експериментальними 
свідчить про прийнятну їх збіжність (максимальне відхилення складає 8,3%).  
Оскільки всі коефіцієнти регресії в усіх чотирьох рівняннях вищі 0, то всі чинники 
прямо пропорційно впливають на функцію відгуку. Згідно рівнянь регресії (1 – 4), 
домінуючий вплив на поверхневу температуру T  має час гальмування τ , коефіцієнт 
регресії цього параметру є найбільшим для всіх варіантів виконання гальм.  
         Таблиця 4 
Результати статистичного аналізу рівнянь регресій  
Перевірка: 
однорідності дисперсії 
відтворення 
значимості коефіцієнтів регресії 
Критерій Ст’юдента 
Коефіцієнти рівняння 
Ва-
ріант 
викона
ння Критерій 
Кохнера 
Похибка 
відтворен
ня b0 b1 b2 b3 
Довірчий 
інтервал 
адекватн
ості 
(критері
й 
Фішера) 
I 0,33 7,57 107,8 102,9 99,6 95,6 1,34 2,77 
II 0,314 8,03 23,2 22,8 21,7 19,8 1,42 2,57 
III 0,423 8,31 23,5 25,2 24,9 24,8 1,47 2,77 
IV 0,497 7,79 23,2 21,9 20,8 20 1,38 2,71 
 
На рис. 5 а,б,в показано залежність зміни поверхневої температури гальмового 
барабану від часу гальмування-охолодження для різних виконань пар тертя барабанно-
колодкових гальм при проведенні випробувань: циклічних (рис. 5 а); типу І (2,5 
хвилинне гальмування) (рис. 5 б); та типу ІІ (12 хвилинне гальмування) (рис. 5 в). 
Аналізуючи рис. 5 а,б,в , слід відзначити високу ефективність (до 22,5 %) пристроїв для 
охолодження пар тертя барабанно-колодкових гальм. Пристрої з 8 малих теплових труб 
з оребренням на кожній гальмовій колодці рекомендовано для циклічного режиму (тип 
І) та 150-ти секундного безперервного гальмуваннях, а 2 теплові труби з оребренням та 
з 16 секціями зони нагрівання на кожній гальмовій колодці – для довготривалого (тип 
ІІ) режиму гальмування.  
Визначення мікрометруванням зносу відпрацьованих фрикційних накладок та 
робочої поверхні гальмівного барабану показали, що застосування пристроїв для 
охолодження пар тертя барабанно-колодкових гальм дозволяє знизити знос фрикційних 
накладок та робочої поверхні гальмівного барабану відповідно на 15 %  та на 10%. 
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а) 
 
б) 
 
 
в) 
 
 
Рис. 5. а,б,в Залежність зміни поверхневої 
температури гальмового барабану від часу 
гальмування-охолодження для різних виконань 
пар тертя барабанно-колодкових гальм при 
проведенні випробувань: циклічних (а); типу І 
(б); типу ІІ (в). 
 
Висновки. В результаті проведення методом планування лабораторних та 
експлуатаційних експериментальних досліджень теплової завантаженості для чотирьох 
варіантів пар тертя барабанно-колодкових гальм автотранспортних засобів встановлено: 
динаміку зміни поверхневої температури пар тертя гальма з часом при природному та 
примусовому охолодженні; описано рівняння регресії поверхневої температури пар 
тертя гальма при природному та примусовому охолодженні в залежності від часу 
гальмування, початкової поверхневої температури барабана та гальмівного моменту пар 
тертя; відхилення розрахункових значень температур від експериментальних не 
перевищувало 8,3 %; ефективність пристроїв досягала 22,5 %. 
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